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Eine Schulklasse ist auf dem Weg zu ihrer Pa- 
teneinheit, Neugierig und erwartungsvoll nä- 
hern sich die Mädchen und Jungen dem nahe 
ihrer Heimatstadt gelegenen Flugplatz der Of- 
fiziershochschule unserer Luftstreitkräfte. Sie ha- 
ben bei den bisherigen Zusammenkünften von 
ihren Patensoldaten, oder besser gesagt „Pa- 
tenschülern“, schon manch Interessantes über 
den Fliegeralltag und die Aufgaben der Luft- 
streitkräfte/Luftverteidigung (wie die vollstän- 
dige Bezeichnung dieser Teilstreitkraft der Na- 
tionalen Volksarmee lautet) zum Schutz des Luft- 
raumes unserer Republik erfahren. Die Mäd- 
chen und Jungen haben die pfeilschnellen MiGs 
bei ihren Überflügen schon oft mit ihren Blicken 
verfolgt; sie wissen auch schon so manches 
über die vielfältigen und hohen Anforderungen, 
die an die Militärflieger und das fliegertechni- 
sche Personal gestellt werden. Jedoch auf dem 
Flugplatzgelände selbst waren sie noch nie. 


Jagdflugzeuge MiG-21 
an der Vorstartlinie 


Viele der Jungen haben schon davon ge- 
träumt, selbst am Steuerknüppel einer MiG zu 
sitzen oder zumindest eine solche Maschine ein- 
mal eingehend unter Augenschein nehmen zu 
können. Nun bewegt sie die Frage, ob bei die- 
ser Exkursion ihre Träume Wirklichkeit werden. 

Am Eingangstor werden die Jugendlichen be- 
reits vom Politstellvertreter der Einheit sowie von 
weiteren NVA-Angehörigen erwartet. Die Hoff- 
nungen und die Vorfreude der 13- bis 14jähri- 
gen werden erst einmal etwas gedämpft, als 
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Der Schutz der Flugplätze gegen Angriffe aus 
der Luft wird unter anderem mit 
Fla-Raketen des Typs „Strela” gewährleistet 


er Tr TE 
der Major mit ihnen auf eines der Gebäude 
zusteuert und dann bittet, im Klubraum Platz zu 
nehmen. Draußen ist gerade wieder das Don- 
nern und Pfeifen startender MiGs zu vernehmen, 
was die Spannung und Ungeduld der Besu- 
cher nur erhöht. Erst aber werden die Gäste 
nochmals herzlich willkommen geheißen, und 
der Major erläutert den Mädchen und Jungen 
anschließend in kurzen Worten die Einordnung 
der Luftstreitkräfte/Luftverteidigung in das Ge- 
samtverteidigungssystem unseres Staates. Dann 
stellt er ihnen die einzelnen Dienste und Be- 
reiche vor, die es auf einem Militärflugplatz gibt. 
In den Gesichtern der jungen Leute ist Erstau- 
nen abzulesen: Eine derartige Vielfalt haben sie 
nicht erwartet. Eine Menge von Begriffen und 
Fakten, eben gehört, wirbelt durch ihre Köpfe. 
Klar, sie wußten bislang, daß man die Flugzeu- 
ge betanken muß, daß die komplizierten tech- 
nischen Systeme der Jagdflugzeuge vom Boden- 
personal kontrolliert werden und daß es Nach- 
richtenmittel, sprich Funkgeräte, zur Verständi- 
gung zwischen den Führungsstellen am Boden 
und den Flugzeugen gibt. Nun waren Worte ge- 
fallen wie Start-Kommandopunkt, Meteorologi- 
scher Dienst, Flugzeugfanganlage, Vorstartlinie, 
Codeleuchtfeuer, Befeuerungssystem, Dienstha- 
bendes System, Start- und Landebahn usw... 

Erleichterung ist zu verspüren, als der Polit- 
stellvertreter die Gruppe auffordert, nun mit 
dem Rundgang zu beginnen. Die wichtigsten 
Bereiche eines Militärflugplatzes und seine Dien- 
ste, die die Flugplatzbesucher während ihrer 
Exkursion kennenlernen, werden in den folgen- 
den Kapiteln dieses Heftes näher beschrieben. 
Die Autoren bitten um Verständnis dafür, daß 
sie sich dabei auf das Wesentliche beschränkt 
haben. Alle Details eines großen Flugplatzes 
kann man auch nicht auf einer Exkursion ken- 
nenlernen. 


Ba 


Bremsschirme verkürzen die 
Ausrollstrecke der Flugzeuge 
nach der Landung 


Ein Transportflugzeug An-26 wird von einem 
Flugfeldtankwagen Tatra 148 CL aufgetankt 


Beobachtungen auf einem Flugplatz... 


Der Flugzeugführer 
nimmt seinen Platz 
in der startbereiten 
MiG ein 


Alle Anlagen müssen 
ständig gewartet werden 


je nach einem Flugtag 


Exkurs 
in 


die 
Historie 


Auf dem Weg zur Vorstartlinie des Flugplatzes 
ist Zeit für einen kurzen Rückblick in die Ge- 
schichte. In den Anfangsjahren der Fliegerei 
wurden an die Flugplätze keine nennenswerten 
Anforderungen gestellt. Den Pionieren der Luft- 
fahrt genügte für ihre fliegerischen Experimente 
ein weites, grasbewachsenes, von Hindernissen 
möglichst freies, ebenes Gelände, dazu eine 
Bretterbude am Platzrand zum Unterstellen der 
Flugapparate sowie ein Verschlag für ein paar 
Benzinfässer. 

Wer den Film „Die tollkühnen, Männer in ih- 
ren fliegenden Kisten“ gesehen hat, kann sich 
ein anschauliches Bild von der damaligen Flie- 
gerei machen. Geflogen wurde nach Sichtorien- 
tierung; schönes Wetter war sehr vonnöten. 

Die Eroberung der Lüfte blieb jedoch nicht 
lange zivilen Belangen vorbehalten. Sehr bald 


erkannten Militärs die verschiedenen Möglich- 
keiten der Verwendung von Luftfahrzeugen für 
ihre Zwecke; schließlich gaben sie den Flug- 
zeugen den Vorrang vor den zwar weitaus grö- 
Beren, aber dafür schwerfälligen starren Luft- 
schiffen („Zeppelinen"). 

Mit Ausbruch des ersten Weltkrieges (1914 bis 
1918) wurden zunächst Aufklärungsflüge durchge- 
führt. Im Ergebnis verschiedenartiger Konstruktion 
und Bewaffnung der Flugzeuge entstanden Jagd- 
und Bomberstaffeln. Daraus erwuchsen auch erste 
Anforderungen an die Stationierung derartiger 
Technik. Es wurden Abstellplätze für die zahlen- 
mäßig rasch anwachsenden Flugzeugbestände 
benötigt, das Personal brauchte Unterkünfte, für 
Reparaturen wurden Werkstätten eingerichtet. All 
das machte entsprechende bauliche Maßnahmen 
und Organisationsformen erforderlich, 

Zum Houptmerkmal und dominierenden Wahr- 
zeichen eines Flugplatzes, das sich bis in 
Gegenwart erhalten hat, wurde sehr rasch die 
Start- und Landebahn (kurz SLB genannt). Freie 
Flächen allein reichten nämlich schon sehr bald 
nicht mehr aus, um eine reibungslose Flugorga- 
nisation zu ermöglichen und der sich rasch ent- 
wickelnden Flugtechnik ausreichende und sichere 
Start- und Landestrecken zu gewährleisten. Mit der 
Vergrößerung der Geschwindigkeit der Flugzeu- 
ge erhöhten sich deren Abhebe- und Aufsetz- 
geschwindigkeiten, was wiederum die Länge der 
An- und Ausrollstrecken bestimmte. Deshalb wur- 
de beständig an der Vervollkommnung der Pisten 
gearbeitet. Zum einen mußten die Ebenheit der 
Start- und Landebahnen und ihre Hindernisfrei- 
heit in der An- und Abflugrichtung gewährleistet 
sowie die Bahnen entsprechend den Erfordernis- 
sen der eingesetzten Flugzeuge ständig verlän- 
gert werden. Zum anderen beschäftigte man sich 
in besonderem Maße mit der Festigkeit und Trag- 
fähigkeit der SLB. Dazu wurden versuchsweise 


Die ersten Schleppfahrzeuge 
auf Flugplätzen 
waren Pferdefuhrwerke 


Zum Schutz der Militärflug 
der NVA wurden in früherd 
Jahren auch Fla-SFL 
ZSU-57-2 eingesetzt 


auch Holzbahnen errichtet, bis man mit Beton 
und Bitumen Materialien fand, die den Erforder- 
nissen des Flugbetriebes allseitig Rechnung tru- 
gen und tragen. 


1956 waren die ersten Fliegergeschwader 
unserer Luftstreitkräfte mit 
Kolbenmotorflugzeugen 

ausgerüstet 


Während sich die Flugplätze zu Friedenszei- 
ten im Laufe der Jahre sowohl im zivilen wie auch 
militärischen Bereich zügig entwickelten und zu 
komplexen Systemen mit zum Teil betonierten 
bzw. asphaltierten Start- und Landebahnen, Ab- 
stellflächen, Flugzeughallen sowie zahlreichen 
Versorgungs- und Flugsicherungseinrichtungen 
heranwuchsen, brachte der zweite Weltkrieg auch 
eine Rückkehr zu Flugplätzen einfachster Art in 
Gestalt der Feldflugplätze mit sich. Das Kriegs- 
geschehen zwang zu derartigen einfachen Lö- 
sungen; die Kriterien für die Auswahl der Plätze 
waren insbesondere ihre Lage (Frontnähe), der 
gesicherte Munitions-, Treibstoff- und sonstige 
Nachschub sowie die Möglichkeit der Tarnung 
der Maschinen auf den Abstellplätzen. 

Mit dem zunehmenden Einsatz von strahlgetrie- 
benen Flugzeugen ab Ende der vierziger, Anfang 
der fünfziger Jahre setzte sich der Prozeß der 
technischen Vervollkommnung der Militärflug- 
plätze fort. Die neuen Flugzeuggenerationen mit 
Turbinenluftstrahltriebwerken verlangten inzwi- 
schen durchgängig betonierte bzw. asphaltierte 
Start-, Lande- und Rollbahnen; eine Notwendig- 
keit, die sich aus den gewachsenen Ansprüchen 
von strahlgetriebenen Flugzeugen ergab. Gefor- 
dert wurden neben der entsprechenden Länge 
(bald schon waren 2 bis 3km lange Start- und 
Landebahnen keine Seltenheit) insbesondere 
ebene sowie schmutz- und staubfreie SLB. 

Damit jedoch nicht genug. Die Revolution im 
Militärwesen zog auch eine Vielzahl von Verän- 
derungen auf den Flugplätzen nach sich, die vor 
allem den Flugsicherungs-, den Sicherstellungs- 
und den Versorgungsbereich erfassen. 


Ein Militärflugplatz stellt einen Komplex baulicher 
Anlagen und Ausrüstungen in einem speziell vor- 
bereiteten Geländeabschnitt dar, der Start und 
ung, Stationierung sowie die Wartung von 
ärflugzeugen, einschließlich der Unterbrin- 
gung der jeweiligen Fliegereinheiten, gewährlei- 
stet. Militärflugzeuge, das sind bei der NVA im 
wesentlichen Jagd- und Jagdbombenflugzeuge, 
Strahltrainer, Transport- und Verbindungsflug- 
zeuge sowie Hubschrauber der verschiedensten 
Verwendungszwecke. 

Da es sich bei den genannten Flugzeugarten 
sowohl um Starr- und Schwenk- als auch um 
Drehflügelflugzeuge (Rotorflugzeuge) handelt, re- 
sultieren aus den verschiedenen konstruktiven 
Gegebenheiten auch unterschiedliche Ansprüche 
an die Plätze, auf denen solche Maschinen sta- 
tioniert werden, Dank der konstruktiven Beschaf- 
fenheit der Drehflügler erübrigen sich für sie kilo- 
meterlange Betonpisten, Neben- und Verbin- 
dungsrollbahnen. Nicht immer ist aber eine so 
strikte Trennung vorhanden, und so gibt es auch 
ausgebaute Plätze mit den entsprechenden Roll- 
bahnsystemen und Start- und Landebahnen, auf 
denen sowohl Flugzeuge als auch Hubschrauber 
stationiert sind bzw. starten und landen können. 

Ausgehend von ihrem Ausrüstungsgrad unter- 
teilt man die Militärflugplätze in Einsatzflugplätze 
und in Dezentralisierungsflugplätze. 

Erstere dienen der ständigen Stationierung der 


Bei unseren Waffenbrüdern: 
Eine MiG.der sowjetischen 
Luftstreitkräfte vor einer 
geschlossenen Flugzeugdeckung 


Fliegereinheiten und verfügen über befestigte 
Start-, Lande- und Rollbahnen sowie Abstell- 
plätze. Dezentralisierungsflugplätze hingegen sind 
für die zeitweilige Basierung von Fliegertruppen- 
teilen und -einheiten bestimmt und können so- 
wohl teilbefestigte als auch befestigte Flugbe- 
triebsflächen haben. Ihre weiteren Anlagen und 
Einrichtungen sind vielfach mobiler Natur. An- 
dererseits kann aber ein beliebiger Einsatzflug- 
platz auch als Dezentralisierungsflugplatz für 
einen Fliegertruppenteil dienen. Die Fliegereinhei- 
ten erhalten außerdem Ausweichflugplätze für den 
Fall zugewiesen, daß ihr eigener Flugplatz aus 
Gründen der Luftlage, infolge von Gegnereinwir- 
kung oder wegen ungünstiger meteorologischer 
Bedingungen nicht angeflogen werden kann. 

Entsprechend ihrer Zweckbestimmung unter- 
scheidet man bei den Militärflugplätzen weiter- 
hin Schulflugplätze, Trassenflugplätze und Spe- 
zialflugplätze. 

Schulflugplätze dienen der Ausbildung des 
fliegenden Personals, Für ihren Ausbau gelten 
deshalb besondere Bestimmungen. 

Trassenflugplätze liegen an festgelegten Flug- 
trassen und nehmen Maschinen an, die reguläre 
Flüge auf diesen Trassen ausführen. 

Zu den Spezialflugplätzen gehören z. B. auch 
die Scheinflugplätze. Das sind Flächen mit At- 
trappen von Flugplatzbauten und Flugzeugen, die 
einen Einsatzflugplatz vortäuschen und damit 


ausschließlic 


oder Hubschraubeı 


n miteinand 


Zur Startvorbereitung 
wird die Maschine enttarnt 


tioniert 


Vor dem Hubschrauber Mi-8 ist 
der Anlaßwagen vorgefahren 


Flugbetrieb auf einem 
als Behe! ONLgnlat= 
ausgebauten 


bahnabschnitt 


An der Vorstartlinie.herrscht stets reger Betrieb 


heutigen Zeit, ausgerüstet mit Starthilfsraketen 
und Bremsschirmen, haben wiederholt ihre hohe 
Einsatzbereitschaft auch unter derartigen Be- 
dingungen unter Beweis gestellt. 

Noch einfacher ist es für die meistenteils mit 
Niederdruckbereifung versehenen Transportflug- 
zeuge, von wenig befestigten Plätzen aus zu ope- 
rieren. 

Aber auch ausgewählte Autobahnabschnitte 
können als Dezentralisierungs- und Feldflugplätze 
eingerichtet werden, was bereits in der Praxis 
bewiesen wurde. 

Kommen wir nun wieder auf die Flugzone 
zurück. Sie stellt sozusagen in Form der Start- 
und Landebahn sowie der Rollbahnen eine Ver- 
flechtung von wichtigen Lebensadern des Mili- 
tärflugplatzes dar. Dabei bildet die SLB den Mit- 
telpunkt. Sie ist durch ihre Befestigung das tra- 
gende Element eines Militärflugplatzes und dient, 
wie der Name schon sagt, dem Start und der 
Landung der Flugzeuge. 

Diese Bahn ist nicht nur einfach eine graue 
oder schwarze Fläche, sondern trägt. wichtige 
Markierungen und Anlagen als Orientierungs- 
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hilfe für den Flugzeugführer. Derartige Markie- 
rungen sind beispielsweise die Linien, die den 
Beginn und das Ende der SLB anzeigen, die 
Mittellinie sowie zwei weitere Linien, die Bahn- 
breiten von 22,5 bzw. 18m angeben (diese Bahn- 
breitenbegrenzungen dienen zum Training von 
Starts und Landungen auf schmalen Bahnen). 
Auf größere Entfernungen erkennbare Zahlen 
kennzeichnen den Landekurs der SLB. 

Für Notlandungen in Gefahrensituationen oder 
bei aus verschiedensten Ursachen blockierter 
SLB ist auf den Militärflugplätzen eine meist 
als Rasenpiste angelegte Not-Start- und Lande- 
bahn vorhanden, die in der Regel parallel zur 
SLB verläuft, 

Ein weiteres wesentliches Element der Flug- 
zone ist die Vorstartlinie. Bei dieser „Linie“ han- 
delt es sich um eine Fläche zur Durchführung 


‘von Versorgungs- und Kontrollmaßnahmen in Vor- 


bereitung sowie während des Flugbetriebes. Auf 
der Vorstartlinie werden vor und zwischen den 
Flugeinsätzen die notwendigen Arbeiten an den 
Flugzeugen wie Betanken, Anbringen erforder- 
licher Behälter, Aufmunitionieren sowie techni- 


Die Rollbahnen tragen 
zahlreiche Mi 


sche Überprüfungen ‚verschiedenster Art durch- 
geführt, Hier werden nach jedem Flug die 
Bremsschirme neu eingelegt und, wenn erforder- 
lich, Bereifungen gewechselt, Und dazwischen 
immer und immer wieder Kontrollen. Die Vor- 
startlinie ist der Arbeitsplatz des Fliegeringe- 
nieurdienstes. 

Wenn heutzutage ein modernes Kampfflugzeug 
zum Einsatz startet, so ist dies das Ergebnis des 
Zusammenwirkens eines großen Kollektivs, in dem 
jeder Soldat, Unteroffizier, Fähnrich und Offizier 
ein Spezialist auf seinem Fachgebiet ist. Ein 
Großteil von ihnen vollbringt seine verantwor- 
tungsvolle Tätigkeit unter zum Teil extremen Be- 
lastungen durch Witterungseinflüsse und Lärm 
an der Vorstartlinie. Hier ist der zuverlässige 
Tankwagenfahrer genauso gefragt wie der prä- 
zise arbeitende Mechaniker für Funk-/Funkmeß- 


Die Mechaniker führen Wartungsarbeiten 
an den Hubschraubern durch 


ausrüstung oder der flinke Mechaniker für Elek- 
tro-Spezialausrüstung, um nur einige zu nennen. 

Wenn ...zig Händepaare Hunderte, jaTausende 
erforderlicher Handgriffe erledigt haben, wenn 
es endlich heißt: „Flugzeug einsatzbereit!” und 
die Maschine zum Start rollt, geht sie sozusagen 
in die Obhut der Nachrichten- und Flugsiche- 
rungseinheiten über, und ein umfangreiches tech- 
nisches System beginnt zu funktionieren. 

Ehe wir jedoch der Flugleitung, die nun das Kom- 
mando über Flugzeug und Flugzeugführer über- 
nommen hat, einen Besuch abstatten, wollen wir 
uns etwas im „Hinterland“ der Vorstartlinie um- 
sehen. 

So wie man PKWs und LKWs in Garagen wirk- 
sam vor Witterungs- und anderen Umwelteinflüs- 
sen schützt, so gibt es auch bestimmte Erforder- 
nisse für die Sicherung von Flugzeugen. 

Gegenüber Witterungseinflüssen lassen sich die 
Maschinen relativ einfach schützen; hier genügt 
das vollständige bzw. teilweise Abdecken mit 
Planen. 

Der Schutz vor gegnerischer Luftbildaufklärung 
und Waffeneinwirkung erfordert umfangreichere 
Maßnahmen. Dazu werden sowohl offene als auch 
geschlossene Schutzbauten errichtet. Letztere 
nennt man in der Flugplatzsprache „geschlossene 
Flugzeugdeckungen“. Diese Bauten sind systema- 
tisch über das Flugplatzgelände verteilt; sie si- 
chern die Flugtechnik weitestgehend vor Überfäl- 
len des Gegners aus der Luft. 

Die Aufzählung der wichtigsten Elemente eines 
Militärflugplatzes wäre ohne die Erwähnung der 
Unterkünfte und Stabsgebäude, des Kfz-Parkes, 
des Tanklagers und des Komplexes der Kontroll- 
und Reparaturstaffel (KRS), wo größere Wartungs- 
und Instandhaltungsarbeiten durchgeführt wer- 
den, nicht komplett. Wir werden über sie noch 
näheres erfahren. 


Gehirn eines Militärflugplatzes ist die Fluglei- 
tung, ein Gefechtsstand besonderer Art. Hier lau- 
fen alle erforderlichen Informationen, Meldun- 
gen und Daten zusammen; von hier aus werden 
Befehle erteilt und die Handlungsabläufe des 
Flugbetriebes gesteuert. 

Zur Gewährleistung einer hohen Flugsicherheit 
sind Militärflugplätze mit bodenständigen Nach- 
richten- und Flugsicherungsmitteln ausgerüstet. 
Das sind unter anderem Funk-, Funkmeß-, Funk- 
navigations- und lichttechnische Anlagen, Sie 
gewährleisten eine ständige Funkverbindung zu 
den Flugzeugen, deren Navigation, die Kontrolle 
der Flüge, das Heranleiten der Flugzeuge an 
die (Ubungs-)Luftziele und an den Flugplatz, die 
Sicherung des Landeanfluges und der Landung 
selbst sowle eine sichere Bewegung der Flug- 
zeuge am Boden. 

Der Umfang und die Intensität des Einsatzes 
der Nachrichten- und Flugsicherungsmittel eines 


Arbeitsatmosphäi 
eines Jagdfliegerg. 


Militärflugplatzes hängen von der Tageszeit und 
den jeweiligen meteorologischen Bedingungen 
ab. Zuständig für ihren Betrieb sind die Nach- 
richten- und Flugsicherungstruppen. So heißen 
die Nachrichtentruppen der Luftstreitkräfte/Luft- 
verteidigung. Als integrierter Bestandteil des 
Flugplatzes erfüllen sie aber auch gleichzeitig 
wichtige Aufgaben im gesamten Flugsicherungs- 
system der LSK/LV (wir wollen hier und im wel- 
teren diese gebräuchliche Abkürzung für die 


Der Start- und Kommandopunkt (che) 
wird in der Nähe der SLB entfaltet 
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ebenfalls ver- 


Luftstreitkräfte/Luftverteidigung 
wenden). 

Das System von Drahtnachrichtenverbindungen, 
drahtlosen Übertragungskanälen und sonstigen 
„Nervensträngen“ technisch zu sichern ist die 
eine Seite, das funktionelle Zusammenspiel aller 
Kräfte und Mittel zur Sicherung der Gefechtsauf- 
gaben die andere Seite der Aufgabe der Fluglei- 
tung. 

Wie im menschlichen Organismus das Gehirn 
die Funktion einer Regie- und Schaltzentrale für 
alle notwendigen Tätigkeitsabläufe erfüllt, so ist 
auch für die Koordinierung der Handlungen und 
Abläufe beim Flugbetrieb bis hin zum Abstellen 
der Flugzeuge in der Vorstartlinie nach vollzoge- 
ner Landung eine Zentrale erforderlich. Sie exi- 
stiert in Form der Flugleitung und ist etwa ver- 
gleichbar mit dem sogenannten Tower der zivilen 
Luftfahrt. Dabei verstehen wir unter dem Be- 
griff Flugleitung sowohl den Prozeß der Füh- 
rung als auch die bauliche Einrichtung. Im ersten 
Fall ist damit die Führung von Flugzeugen am 
Boden und in der Luft gemeint, im zweiten Fall 
das Gebäude, in dem die Flugleitung tätig ist. 

Mit fortschreitender Entwicklung der Technik, 
vor allem mit wachsendem Anteil der Computer- 
und Bildschirmtechnik, vollzogen sich auch große 
Veränderungen in der Gestaltung der Fluglei- 
tungsbereiche. Wie ein derartiger Führungskom- 
plex vom Prinzip her aufgebaut ist, verdeutlicht 
unser Schema, 

Die Arbeitsplätze sind vor allem mit Sichtgerä- 
ten für die auf dem Flugplatzgelände verstreut 
liegenden Nachrichten- und Flugsicherungssyste- 
me ausgestattet. Diese sind mit den einzelnen 
Stationen (die ebenfalls über Sichtgeräte verfü- 
gen) durch spezielle Leitungssysteme verbunden, 
sind also Nachfolge-(Tochter-)Einrichtungen. 
Dementsprechend lautet die Bezeichnung dieses 
Gerätesystems: Tochtersichtgerätekomplex. Die 
über ihn zur Flugleitung übermittelten Daten 
und Informationen ermöglichen dem Flugleiter 
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und den Diensthabenden die ununterbrochene 
Führung des Flugbetriebes und erleichtern ihnen, 
die erforderlichen Entscheidungen zu treffen. 

Die im Schema dargestellte Funktionsvertei- 
lung und Zuordnung der Tätigkeiten an einzelne 
Arbeitsplätze und Sichtgeräte bedeutet jedoch 
nicht ein losgelöstes, voneinander unabhängiges 
Arbeiten der einzelnen Armeeangehörigen; im 
Gegenteil. Das Nebeneinander sowohl der ein- 
zelnen Sichtgeräte als auch der Arbeitsplätze 
schafft das notwendige Miteinander und ein 
Ineinandergreifen der Tätigkeiten aller, wie es 
für ein einheitlich handelndes militärisches Kampf- 
kollektiv ohnehin erforderlich ist. 

Neben dem beschriebenen Führungssystem ge- 
hören zu den Nachrichten- und Flugsicherungs- 
mitteln noch weitere Anlagen. 

Das sind insbesondere der Fernmarkierungs- 
punkt (FMP), der sich 4km vor der Schwelle der 
SLB befindet, sowie der Nahmarkierungspunkt 
(NMP), der 1km vor der Schwelle des SLB in- 
stalliert ist. Beide Anlagen dienen zur Naviga- 
tion beim Landeanflug. 

Ferner gehören die lichttechnischen Anlagen 
zu den genannten Einrichtungen. Diese wollen 
wir im nächsten Kapitel näher kennenlernen, 


Die Flugplatzbewaahung ist 
besonders im Wintei 
ein Kampfauftrag 


Ein 
Flugplatz 
und 
seine 
Lichter 


Wer schon einmal einen Flugplatz bei Nacht ge- 
sehen hat, wird sich bestimmt gefragt haben, was 
all die roten, blauen, grünen, gelben und orange- 
farbenen Lampen, die über das gesamte Flug- 
feld hinweg verteilt sind, im einzelnen zu bedeu- 
ten haben, 


EV 


So ist die Sicht des Flugzeug- 
führers beim Landeanflug nachts 


Lampen orange-weiß 
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Diese Lampenvielfalt, in der Fachsprache Be- 
feuerung- bzw. lichttechnische Anlage genannt, 
dient nicht, wie vielleicht angenommen, zum Aus- 
leuchten des Geländes, sondern ist vielmehr ein 
System optischer Hilfsmittel für den Flugzeugfüh- 
rer in der Nacht und bei schlechten Sichtverhält- 
nissen am Tage. Die Lampen markieren die für 
den Flugbetrieb wichtigen Flugplatzanlagen so- 
wie Hindernisse. 

Die lichttechnischen Anlagen der Flugplätze 
der NVA sind ein ganzer Komplex von einzelnen 
Anlagensystemen. Man unterscheidet dabei An- 
flug-, Start- und Landebahn- sowie Rollbahn- 
befeuerung. Ohne diese Systeme sind der Start, 
die letzte Phase der Landung und das Rollen 
der schnellen Maschinen nur unter teilweise gro- 
Bem Risiko möglich. 

Die Lichtlandeanlage MLOK-2 dient zur Mar- 
kierung der Start- und Landebahn (mit Rand- 
feuern WEISS und GELB) sowie zum Kennzeich- 
nen der Schwelle (mit Schwellenfeuern GRÜN), 
des Aufsetzpunktes (mit Aufsetzpunktfeuern 
WEISS) und der Begrenzung der SLB (mit Be- 
grenzungsfeuern ROT); weiter zur Richtungsorien- 
tierung des Flugzeugführers beim Start (mit Start- 
richtungsfeuern ROT und Starthorizontfeuern 
ORANGE), zum Markieren des Landepfades (mit 
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Annäherungsfeuern ROT) und zum Orientieren des 
Flugzeugführers über die Horizontallage des Flug- 
zeuges bei der Landung (mit Landehorizontfeuern 
ORANGE); außerdem zur optischen Erteilung der 
Landeerlaubnis oder des Befehls „Landeverbot" 
(mit Landeerlaubnisfeuern GRÜN-blinkend oder 
Landeverbotsfeuern ROT-blinkend). 

Die Lichtrollanlage MLOK-P/R-15 wird einge- 
setzt zum Befeuern der Rollbahnen (mit Roll- 
wegfeuern BLAU für gerade Rollwege und den In- 
nenrand von Kurven sowie mit Rollfeuern ROT für 
den Außenrand der Kurven); zur Freigabe oder 
zum Verbot des Befahrens der SLB (mit Freigabe- 
feuern GRÜN und Stoppfeuern ROT); zum Mar- 
kieren der Not-Start- und Landebahn (mit Rand- 
feuern GELB und Begrenzungsfeuern ROT); zur 
Orientierung des Flugzeugführers beim Rollen und 
zum Kennzeichnen von Einfahrten (mit Rollweg- 
feuern BLAU und ROT). 

Die auf Kfz des Typs ZIL 131 installierten Bo- 
denscheinwerfer APM-90 werden in einem Kom- 


Landeerlaubnisfeuer vor 
der Schwelle der SLB 
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plex von drei oder vier Stück zum schattenfreien 
Ausleuchten des Aufsetzpunktes der SLB, zum Be- 
leuchten des Endsicherheitsstreifens und zum Ge- 
genleuchten bei komplizierten Sichtbedingungen 
verwendet. 

Das Codeleuchtfeuer KNS-1p oder KNS-8E dient 
zur Kennzeichnung des Nahmarkierungspunktes 
(NMP), der sich 1000m vor der Schwelle der 
SLB auf deren verlängerter Achse befindet, und 
ist mit neun Neonröhren ROT ausgestattet. Beide 
Codeleuchtfeuer unterscheiden sich nur darin, daß 
das KNS-1p mobil auf einem SIL-131, das KNS-8E 
hingegen stationär untergebracht ist. 

Das Anflugwinkelfeuer markiert den Gleitweg 
in der letzten Phase der Landung, wenn der 
Flugzeugführer vom Instrumentenflug zum Sicht- 
flug übergeht. 

Die Impulsfeueranlage dient zum Kenntlich- 
machen der verlängerten Achse der Start- und 
Landebahn und der zwei Landetore vor der 
Schwelle der SLB. 


Die Landescheinwerfer sind auf 
LKW montiert und damit 
schnell zu verlegen 


Bei den 
Technikern 
und 
Mechanikern 
des FID 


Der Fliegeringenieurdienst oder FID ist für die 
Ingenieurtechnische Sicherstellung des Einsatzes 
der Flugzeuge sowie deren ständige Instandhal- 
tung verantwortlich. 

Der FID unterteilt sich in solche Fach- und Ar- 
beitsbereiche wie Zelle/Triebwerk, Flugzeugbe- 
waffnung, Elektro- und Spezialausrüstung sowie 
Funk- und Funkmeßausrüstung. Seine Ingenleure, 
Techniker und Mechaniker sind sowohl in den 
einzelnen Flugzeugstaffeln und -ketten als auch 
in der Kontroll- und Reparaturstaffel (KRS) der 
Flugzeuggeschwader tätig. 

Die Arbeit des FID wird vom Ingenieurkom- 
mandopunkt (IKP) aus geleitet, von dem aus 
der Diensthabende Ingenieur den Ablauf der Ar- 
beiten an der Vorstartlinie und in anderen Berei- 
chen des Flugplatzgeländes verfolgen kann. 

Der Fliegeringenieurdienst unserer Luftstreit- 
kräfte bietet interessante technische Laufbahnen 
für Unteroffiziere, Fähnriche und Offiziere. 


abgezogenem Heckteil = 
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Neben diesem Ingenieur- Bei den Mechanikern 
kommandopunkt (IKP) 
ist eines der ältesten 
Flugplatzwahrzeichen 
aufgestellt: 

der Luftsack 


Wartungs: 
Triebwerkßii ne 


Beim Probelauf des Triebwerkes ist das Flugzeug 
mit dem Prüffahrzeug verbunden 
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Kein 
Flugplatz 


ohne 
Kraft- 
fahrzeuge 


Um die Einsatzfähigkeit eines Militärflugplatzes 
und vor allem der auf ihm stationierten Flugzeu- 
ge zu sichern, bedarf es der Einbeziehung einer 
Vielzahl technischer Einrichtungen, Aggregate 
und Hilfsmittel einschließlich ihrer Bedienung. 
Dabei reicht die Palette vom einfachen Schrau- 
bendreher aus dem Werkzeugsatz eines Mecha- 
nikers bis hin zum kompliziertesten elektronischen 
Prüfgerät. 

Diese Vielfalt Im Detail vorzustellen oder ül 
haupt nur aufzuzählen ist hier nicht möglich. 
Neben den Flugzeugen geben aber wohl vor al- 
lem die verschiedenartigsten Kraftfahrzeuge dem 
Militärflugplatz sein Gepräge, weswegen wir im 
folgenden auf den Kfz-Bestand der fliegertechni- 
schen Einheiten eingehen wollen. 

Von diesen Kraftfahrzeugen sind die wenigsten 
reine Transportfahrzeuge der Arten, wie wir sie 
alle kennen und wie sie in der NVA in allen Ein- 
heiten vertreten sind. Auf den Flugplätzen stellen 


Eine MiG-21 wird aufgetankt 


‚An der Hinterfront der Vorstartlinie 
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Ein Kampfhubschrauber Mi-24 wird auf den Flug vorbereitet 


® 
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Der Multicar übernimmt Sauerstoffumfüllstation 
viele Transportaufgaben SUS-2 auf W50 


sie in ihrer überwiegenden Mehrzahl die mobile 
Basis für die verschiedensten Aggregate, Statio- 
nen, Einrichtungen u, a. m. dar. Dazu werden 
serienmäßige Fahrgestelle von Militär-Kfz mit 
entsprechenden Spezialaufbauten komplettiert. 
Diese Aufbauten ermöglichen unter anderem den 
Flüssigkeits-, Material- und Ersatzteiltransport, 
den Personentransport sowie die Erfüllung speziel- 
ler Aufgaben im flugzeugversorgungstechnischen, 
im nachrichtentechnischen sowie im flugsiche- 
rungstechnischen Bereich. Dementsprechend füh- 
ren die vollständig ausgerüsteten Fahrzeuge auch 
Bezeichnungen, die auf ihren Einsatzzweck hin- 
weisen. 

Auf einem Militärflugplatz treffen wir deshalb 
Tankfahrzeuge (Flugfeldtankwagen), Sauerstoff- 
wagen, Hydraulikspezialfahrzeuge, PreBluftwagen, 
Anlaßwagen, Scheinwerferwagen, Tanklöschfahr- 
zeuge, Sanitätskraftwagen (Sankra), Funk- und 
Funkmeßstationen, Codeleuchtfeuer sowie Werk- 
stattfahrzeuge an. 

Waren in den ersten Jahren des Bestehens un- 
serer Luftstreitkräfte solche LKWs wie Robur 30 K 
H3A, G5, GAZ63 sowie ZIL151, ZIL 157 und 
ZIL164 die Standardtypen der Kontroll- und Re- 
paraturstaffeln sowie der fliegertechnischen Ein- 
heiten, so finden wir heute im Fahrzeugpark der 
LSK/LV wie überall bei der NVA modernere und 
leistungsfähigere Kfz-Typen. Gegenwärtig sind auf 
den Flugplätzen unserer LSK/LV insbesondere fol. 
gende LKW-Typen vertreten: die in der DDR pro- 
duzierten W 50, LO 1800/2002 und Multicar, die 
im Nachbarland CSSR hergestellten Tatra T 148 
und T138 sowie die sowjetischen ZIL 130, ZIL 131, 
GAZ 66, Ural 375, KrAZ 255B und Kamas 5320. 


Der Dieselkompressor DIKO-90/350 
dient zur Erzeugung von Preßluft 


Auch der G5 (DDR) ist gelegentlich noch anzu- 
treffen. Ferner werden diverse PKWs, Kleinbusse 
und Busse eingesetzt, die zum Transport von Per- 
sonen und materiellen Mitteln sowie als Spezial- 
Kfz dienen. Beispiele dafür sind der UAZ-452, 
der UAZ-469, die Robur LO 3000 und LO 2501 
sowie der Barkas B 1000. 

Auf einen LKW-Typ aus der DDR-Produktion, 
den W50 aus dem VEB Automobilwerk Ludwigs- 
felde, soll von all den genannten Mustern noch 
etwas näher eingegangen werden. Mit diesem Typ 
liefert der DDR-Automobilbau seit vielen Jahren 
ein bewährtes, leistungsfähiges und vielseitiges 
Nutzfahrzeug. Inzwischen finden wir diesen Last- 
kraftwagen in rund 50 Varianten vor. Diese Viel- 
falt entspricht sowohl breiten volkswirtschaftli- 
chen wie auch militärischen Ansprüchen. Auf 
den Militärflugplätzen treffen wir diesen LKW 
vorrangig in der allradgetriebenen Armeeausfüh- 
rung an, wobei er vor allem mit speziellen Auf- 
bauten als Anlaßwagen (Anlaßgerät AG-2 und 
in verbesserter Version als AG-3), Kehrmaschine 
(KM-21D), Sauerstoffumfüllstation (SUS-2), Die- 
selkompressor (DIKO-90/350) und Tanklöschfahr- 
zeug (TLF-16), aber auch als Pritschenfahrzeug 
mit und ohne Plane und als Kofferfahrzeug ein- 
gesetzt wird. 

Abschließend muß zu der recht umfangreichen 
Spezial-Kfz-Technik gesagt werden, daß sich si- 
cher eine Reihe von Geräten und Stationen, die 
sich auf diesen Fahrzeugen befinden, auch statio- 
när unterbringen lassen würden, was die Zahl 
der Kfz beispielsweise eines Jagdfliegergeschwa- 
ders erheblich verringern könnte, Bei der Verle- 
gung des Geschwaders auf einen Dezentralisie- 
rungs- oder Behelfsflugplatz (Feldflugplatz o. a.) 
würde diese Technik jedoch nur nach Demontage, 
Überführung per LKW- oder Bahntransport und 
Neuaufbau einsatzbereit sein. Jeder versteht, daß 
damit eine rasche Herstellung der Gefechtsbe- 
reitschaft des Geschwaders nicht gegeben ist. 
Flugzeuge kommen also ohne eine ganze Reihe 
von Kraftfahrzeugen nicht aus. 

Was aber wäre diese Technik ohne Menschen, 
ohne die sie bedienenden Angehörigen unserer 
Nationalen Volksarmee? 

Aufgabe der Soldaten, Unteroffiziere, Fähnri- 
che und Offiziere ist es, diese Technik mit ihren 
komplizierten Einrichtungen sicher zu beherrschen 
und zu meistern und somit, jeder auf seinem Spe- 
zialgebiet, zur Gewährleistung einer hohen 
Kampfkraft sowie ständigen Gefechtsbereitschaft 
beizutragen. Moderne Militärtechnik auf unseren 
Militärflugplätzen — das ist nicht zuletzt eine 
Herausforderung an junge Leute, sich in einer 
der militärischen Laufbahnen der Luftstreitkräfte 
als Berufsunteroffizier oder Unteroffizier auf Zeit, 
als Fähnrich mit Fachschulausbildung oder als 
Absolvent der Offiziershochschule „Franz Meh- 
ring“ zu bewähren, 
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Er ist häufiger Gast 
auf Militärfugp) Btzen: 


Platzwarte 
mit 
Teerkocher 
und 
Schneepflug 


Die Eisabtaugeräte 
(EAG) sind eine 
sinnvolle Weiter- 
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Die Schneefräse D-902 wird auch mit den 
stärksten Schneewehen fertig 


Um einen Flugplatz, egal, ob im Sommer oder im 
Winter, ständig einsatzbereit zu halten, sind um- 
fangreiche Wartungs- und Instandsetzungsarbei- 
ten notwendig. Dafür zeichnen die Angehörigen 
des Flugplatzwartungsdienstes mit ihrer Spezial- 
technik verantwortlich. 

Ein moderner Militärflugplatz hat flächenmäßig 
gesehen erhebliche Dimensionen: eine 2 bis 
3km lange Start- und Landebahn, das dazuge- 
hörige System von Rollbahnen, Abstellflächen und 
Abbremsplätzen sowie 150 bis 250 ha (das sind 
1,5 bis 2,5 Millionen Quadratmeter!) Rasenflä- 
chen, Die dabei von den Angehörigen des Flug- 
platzwartungsdienstes zu erfüllenden Aufgaben 
erfordern eine kontinuierlich hohe Einsatz- und 
Leistungsbereitschaft und nicht zuletzt ein brei- 
tes Spektrum dafür erforderlicher Berufe, Hier 
werden Männer gebraucht, die schwere Technik, 
wie Lastkraftwagen, Traktoren, Krane und ver- 
schiedenartige andere Geräte und Anlagen, be- 
dienen können; solche, die etwas von Beton-, 
Maurer- und Straßenbauarbeiten verstehen; und 
schließlich auch Fachleute, die die umfangreichen 
Rasenflächen pflegen und bewirtschaften. Des 
weiteren sind noch diverse andere Berufsgrup- 
pen, wie Schlosser, Zimmerleute, Elektriker und 
Schweißer, in diesem Bereich gefragt. 

Die dem Flugplatzwartungsdienst für seine Ar- 
beit zur Verfügung stehende Spezialtechnik, die in 
der Regel aus den bereits vorgestellten Basis- 
fahrzeugen mit vielen Anbauten bzw. Zusatz- 
aggregaten besteht, ist sehr vielfältig. 

Zur Technik für den Winterdienst gehören: 
Kehrblasgeräte, Eisabtaugeräte, Schneefräsen, 
Vorbauschneepflüge, Sprühanhänger für Ent- 
eisungsmitte, Gummiradanhängewalzen und 
Schneeglätten. 

Die Technik für die Sauberhaltung der befe- 
stigten Flächen besteht aus: Kehrblasgeräten, Eis- 
abtaugeräten und Kehrmaschinen. Die Technik 
für die Instandhaltung und Instandsetzung der 


Auf Flugplätzen zu Hause: 
Kehrmaschinen KM-23 


befestigten Flächen umfaßt: Straßenunterhal- 
tungsgeräte, Motorkocher, Teerkochkessel, Fugen- 
vergußmaschinen, Fugenaufreißmaschinen, Kom- 
pressoren und Betonmischer. 

Zur Technik für die Pflege der Rasenflächen 
und Erdbremsflächen gehören: Feldhächsler, An- 
baubeetpflüge, Doppelscheibeneggen, Anbau- 
grubber, Striegel, Rasenziegelschneider, Gummi- 
radanhängewalzen, Wiesenwalzen sowie Bereg- 
nungsanlagen. 

Einen großen Teil dieser Flugplatzwartungs- 
technik treffen wir auch im zivilen Leben wieder 
an. Diese Technik braucht hier wohl nicht näher 
vorgestellt zu werden; sie ist uns aus dem Stra- 
Benbau und der Landwirtschaft bekannt. Dafür 
werden wir uns mit der Spezialtechnik für den 
Winterdienst befassen, die in dieser Art fast aus- 
schließlich nur auf Flugplätzen vorhanden ist. 


Wenn Flockenwirbel und Minusgrade kleinen 
und großen Leuten Freude bereiten, bedeutet dies 
für die Angehörigen des Flugplatzwartungsdien- 
stes zusätzliche Aufgaben. Zur Gewährleistung 
einer steten Gefechtsbereitschaft ist es erforder- 
lich, die Start- und Landebahn, die Rollbahnen, 
die Vorstartlinie sowie die Abstellflächen und 
Zufahrtstraßen ständig schnee- und eisfrei zu 
halten. Hierbei werden Mensch und Technik mit- 
unter extrem gefordert. 

Eine Neuschneemenge von rund 10cm Höhe, 
die durchaus keine Seltenheit ist, erfordert von 
den Bedienungen der Winterdiensttechnik die Be- 
seitigung von etwa 35.000 bis 40. 000 m? der wei- 
Ben Pracht. 


Für das Räumen dieser Schneemengen und zur 
Eisbeseitigung werden auf den Flugplätzen der 
NVA neben Schneepflügen eine Reihe speziel-, 
ler, bereits genannter Geräte eingesetzt. 


Das Kehrblasgerät OL-4500 aus der VR Polen 
dient zur Beseitigung des Schnees von befestig- 
ten Flächen und verhindert weitgehend auch eine 
Glatteisbildung. Wie die Bezeichnung bereits an- 
deutet, werden mit diesem Gerät zwei Arbeits- 
gänge durchgeführt. Eine mit Stahlborsten ver- 
sehene Walze reißt den Schnee los (sie kehrt) und 
befördert ihn in die gewünschte Richtung. Gleich- 
zeitig wird ein durch ein Gebläse erzeugter Luft- 
strom mittels einer Düse auf die befestigte Fläche 
gerichtet, wodurch der Reinigungsvorgang un- 
terstützt wird. In der Regel werden drei bis vier 
Kehrblasgeräte im Komplex eingesetzt, wobei je- 
des Gerät von einem Fahrzeug, bestückt mit Vor- 
bauschneepflug und Schneepflugverbreiterungs- 
flügel, gezogen wird. 

Die Großraumhochleistungsschneefräse D-902 
auf Ural 375E aus der UdSSR ist für die Räumung 
von Schneewällen oder Schneewehen vorgesehen. 
Für den Antrieb der Fräsenschnecke und des 
Schleuderrades dient ein separater 295 kW star- 
ker Motor auf dem Ural. Die Leistung der Fräse 
beträgt 1200 Tonnen Schnee pro Stunde. 


Die Eisabtaugeräte der Typen EAG-062 und 
EAG-066, beides Erzeugnisse der DDR, werden 
zum Auftauen und Beseitigen von Glatteis sowie 
zum Trockenblasen feuchter befestigter Flächen 
eingesetzt. Das Hauptteil eines Eisabtaugerätes 
ist ein mit einem Fahrgestell versehenes und mit 


KrAZ 255 mit Vorbauschneepflug und Schneepflugverbreiterungsflügeln 


Kehrblasgeräte OL-4500 = 
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einer entsprechenden Düsenkonstruktion ausgerü- 
stetes Strahltriebwerk, das für den Einsatz in 
Flugzeugen nicht mehr tauglich ist. Bei 8000 bis 
10.000 Umdrehungen je Minute erzeugt es einen 
heißen Gasstrahl von 350° bis 380 °Celsius. Je 
nach Stärke der Vereisung kann die Düse nach 
oben oder unten verstellt werden. Zum Schieben 
des Eisabtaugerätes wird ein Tankwagen G 5/1550 
genutzt, an dem das EAG vorn vorgesetzt wird. 
Gleichzeitig befördert der LKW auch den notwen- 
digen Treibstoff für das Triebwerk. Das EAG kann 
auch zum Abblasen von Fremdkörpern, wie Sand, 
Steinen und anderen Verunreinigungen, von be- 
festigten Flächen genutzt werden. Weitere Win- 
terdienstgeräte sind die Sprühanhänger für Ent- 
eisungsflüssigkeit sowie Gummiradanhängewal- 
zen und Schneeglätten für die Verdichtung des 
Schnees auf den Rasen-Start- und Landebahnen 
bzw. Not-Start- und Landebahnen. 


Die 
Flugzeug- 


fanganlage 


Ein wichtiges Element zur Gewährleistung der 
Flugsicherheit auf Militärflugplätzen ist die Flug- 
zeugfanganlage. Sie wird dann wirksam, wenn 
die Gefahr besteht, daß ein Flugzeug bei der 
Landung oder beim Abbruch des Starts über das 
Ende der Start- und Landebahn hinauszurollen 


Funktionsschema einer 
Flugzeugfanganlage 
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droht und dadurch eine Gefährdung von Leben 
und Gesundheit des Flugzeugführers bzw. der 
Besatzung eintritt. In diesem Fall wird ein An- 
halten der Maschine mit Hilfe der Flugzeugfang- 
anlage erzwungen. 


Anfänglich dienten lediglich umgepflügte Flä- 
chen, sogenannte Erdbremsflächen, die in Verlän- 
gerung der SLB angelegt wurden, zum Abbrem- 
sen der Flugzeuge bei Havariefällen. Das war 
zwar wirksam, führte aber nicht selten zu starken 
Beschädigungen der Maschinen. 


Vielleicht war es der Bremseffekt eines irgend- 
wo hängengebliebenen Hosenträgers, der die 
Konstrukteure eines Tages dazu anregte, etwas 
Ähnliches, nur eben viel größer, zum Festhalten 
von Flugzeugen zu entwickeln. Wie dem auch ge- 
wesen sein mag; unter Ausnutzung neuer synthe- 


Die Flugzeugfanganlage wird aufgerichtet 


tischer Materialien und ihrer Eigenschaften, wie 
Elastizität und höhere Festigkeit, wurde es mög- 
lich, den Bau von Flugzeugfanganlagen zu ver- 
wirklichen. Die heute bei den Luftstreitkräften 
der NVA eingesetzte Flugzeugfanganlage wurde 
in der DDR entwickelt und stellt bereits eine An- 
lage der 2. Generation dar. 


Obwohl die Flugzeugfanganlage für den Flug- 
zeugführer eine zusätzliche Sicherheitsvorkeh- 
rung ist, um bei eventuellen Gefahrensituationen 
sein Leben und seine Gesundheit zu schützen, 
muß er beim Einsatz dieser Anlage eine psychi- 
sche Barriere überwinden. Gewohnt, Hindernissen 
auszuweichen, steht er in diesem Fall vor der 
Notwendigkeit, bewußt in ein „Hindernis“ hin- 
einzurollen. Dies gelingt ihm um so besser, wenn 
er sich bereits in der Ausbildung auf eine solche 
Bewährungssituation gut vorbereitet hat. 
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Schaum 
contra 
Feuer 


Trotz zahlreicher und unterschiedlichster Sicher- 
heitsvorkehrungen und Vorsichtsmaßnahmen ist 
es nie ganz ausgeschlossen, daß sich auf bzw. 
in der Nähe von Flugplätzen unvorhergesehene 
Zwischenfälle ereignen. Eine Havariesituation 
tritt zum Beispiel ein, wenn sich das Fahrwerk 
eines Flugzeuges, das landen muß, nicht ausfah- 
ren läßt. Und natürlich ist es erforderlich, Schutz- 
maßnahmen für den Fall gegnerischer Einwirkun- 
gen wie Bombardierungen oder Beschuß zu tref- 
fen. 

Bleiben wir aber beim ersten Beispiel. Müßte 
ein Flugzeugführer eine sogenannte „Bauchlan- 
dung“ durchführen, also sein Flugzeug ohne aus- 
gefahrenes Fahrwerk landen, dann wäre die in- 
folge der starken Reibung des Flugzeugkörpers 
auf dem Beton der Start- und Landebahn ent- 
stehende Wärme die sichere Voraussetzung zur 
Funkenbildung, welche auslaufenden Treibstoff 
entzünden und mit ziemlicher Sicherheit zum 


ir Übung aus 


Brand der Maschine führen würde. In solch einem 
Fall ist sofortiges Handeln unerläßlich, um Men- 
schenleben als kostbarstes Gut zu retten, aber 
auch um Technik und Flugplatzanlagen außer 
Gefahr zu bringen. Schließlich befinden sich 
auf dem Platz bzw. in unmittelbarer Nachbar- 
schaft Munition und Raketen, Tanks mit leichtent- 
flammbaren, zum Teil hochexplosiven Flüssigkel- 
ten und Gasen sowie andere gefährliche Stoffe, 
was ein rasches Ausbreiten von Havariefolge- 
erscheinungen begünstigen würde, 

Die Angehörigen der Bergungs- und Feuer- 
wehrkommandos sind auf derartige Situationen 
gut vorbereitet. Beste physische Kondition und 
Vorbereitung sowie moderne leistungsfähige 
Lösch- und Bergetechnik gewährleisten eine stän- 
dige und hohe Einsatzbereitschaft, um bei Un- 
fällen und dem damit verbundenen Brandrisiko 
schnell und zielstrebig eingreifen zu können. 


Unabhängig von Flugzeugart und Anzahl der 


stationierten Maschinen ist deshalb auf jedem 
Militärflugplatz eine Bergungs- und Feuerlösch- 
gruppe eingesetzt, die zumindest mit einem Feuer- 
lösch-, einem Sanitäts- sowie einem Bergekraft- 
fahrzeug ausgerüstet ist. Größere Truppenteile 
verfügen über mehrere solcher Gruppen. 

Die Tanklöschfahrzeuge (TLF), die während 
des Flugbetriebes am Schwerpunktbereich des 
Flugplatzes stationiert werden, können bei Not- 
wendigkeit am Einsatzort aus den Komponenten 
Wasser und Schaumbildner unter Luftzumischung 
Löschschaum herstellen. Fanden anfänglich vor 
allem Tanklöschfahrzeuge auf Basisfahrzeug G5 
bei den Flugplatzfeuerwehren Verwendung, so 
werden gegenwärtig vor allem TLF auf Basis 
der LKW-Typen W 50 (DDR), Tatra 148 (CSSR) 
und Robur 2002A (DDR) eingesetzt. Die exakten 
Typenbezeichnurigen dafür lauten: TLF 16/A für 
das W 50-Tanklöschfahrzeug, TLF 32 bzw, ASC 32 
für das Tatra 148-Tanklöschfahrzeug und 
LF8151/1 für das Leichtschaumlöschfahrzeug auf 
Robur-Basis. 

Des weiteren gehört zum Technikkomplex der 
Bergungs- und Feuerwehrkommandos. ein Berge- 
fahrzeug. Zum Einsatz kommen dafür vor allem 
Tatra 148 und KrAZ-255. 

Auf solch einem Fahrzeug befinden sich 
Schweißgeräte, Schlosserwerkzeuge, Schlauch- 
heber zum Bergen der Flugzeuge aus weichem 
Untergrund, Flugzeugschleppstangen, Brechwerk- 
zeuge und Sprungkissen, Notstromaggregate so- 
wie Beleuchtungstechnik. Zur Bekämpfung von 
Triebwerksbränden und Bränden an Elektroanla- 
gen führt das Bergefahrzeug ein Pulverlöschgerät 
PG-210 (Füllung: 210 kg Pulverlöschmittel) in Form 
eines einachsigen Anhängers mit. 

Ebenso erforderlich ist das Vorhandensein mo- 
biler medizinischer Einrichtungen. Deshalb ge- 
hört zu dem Kommando auch ein Sanitätskraft- 
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wagen auf Basis des LO 2002, der zum Trans- 
port von Verletzten sowie zur ersten ärztlichen 
Hilfeleistung eingerichtet ist, 

Flugplatzfeuerwehrleute müssen den Umgang 
mit Löschmitteln und Löschtechnik sicher beherr- 
schen. Dazu ist ständig Training unter möglichst 
situationsgerechten und gefechtsnahen Bedin- 
gungen notwendig, wozu auch Brandschutzübun- 
gen gehören, die der Abwehr von Folgen gegne- 
rischer Angriffe dienen und alle Varianten feind- 
licher Waffenwirkung berücksichtigen, die die 
moderne Kriegführung kennt. 

Für derartige Feuerlöschübungen, so auch für 
die Abwehr simulierter Napalmangriffe, werden 
ausgediente Flugzeuge und Fahrzeuge verwendet. 
Trainiert wird dabei auf einem extra dafür vorge- 
sehenen Gelände im Bereich des Flugplatzes, dem 
Brandmittelplatz. 

Kommen wir nun auf das eingangs des Kapitels 
erwähnte Beispiel der Notlandung wegen nicht 
funktionierenden Fahrwerkes zurück. In einem 
solchen Fall unternimmt die Feuerlöschgruppe 


Aufbau eines Schaumteppichs 


Auch die Bergung Verletzter muß 
ständig v 
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natürlich alles, um es nicht erst zu einem Brand 
kommen zu lassen. Deshalb wird mit Hilfe der 
schon vorgestellten Technik eine Landebahnbe- 
schäumung durchgeführt, wobei ein relativ sta- 
biler Schaumteppich entsteht, der es dem Flug- 
zeugführer ermöglicht, die Maschine mit dem 
Bauch auf der Piste ausgleiten zu lassen. 

Technische Voraussetzung für das Schaumtep- 
pichlegen ist das Zusammenwirken von minde- 
stens zwei TLF 32 und einem Leichtschaumlösch- 
fahrzeug LF8LS1/1, wobei ein TLF 32 (Führungs- 
fahrzeug) und das Leichtschaumlöschfahrzeug 
miteinander gekoppelt werden. Dabei wird das 
LF8LS1/1 vom Tanklöschfahrzeug geschleppt. 
Das zweite Tanklöschfahrzeug, das neben dem 
Gespann fährt, ist für die kontinuierliche Wasser- 
versorgung zuständig. 

Pro Minute können bis zu 1000 m? Leichtschaum 
auf die SLB aufgebracht werden. Der Schaum- 
teppich kann bei einer Breite von rund 30 m eine 
Länge von etwa 1 km erreichen. Zu seiner Beseiti- 
gung werden Eisabtaugeräte eingesetzt. 


Schaumteppich 


Start- und 
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Bereich, in dom das Flugzeug 
zum Stillstand kommt 
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Radiowetter- 
bericht 
nicht 


ausreicht 


Beim Einzeichnen der 
Isobaren in die Wetterkarte 


Natürlich ist der jeweils diensthabende Meteo- 
rologe kein Einzelkämpfer, der sich seinen eige- 
nen Wetterbericht nach Maß zusammenstellt. Viel- 
mehr muß er ständig die Entwicklung der atmo- 
sphärischen Prozesse verfolgen, analysieren und 
die entsprechenden Schlußfolgerungen für den 
Kommandeur sowie den Flugleiter des Flieger- 
truppenteils parat haben. 


Wetterinformationen der Militärflugplatzwetter- 
warten entstehen im engen Zusammenwirken mit 
den Kollegen des Meteorologischen Dienstes der 
DDR sowie mit den Wetterdiensten anderer Mili. 
tär- und Zivilflugplätze, die über Nachrichtenm) 
tel, wie Fernschreiber und Bildfunkstrecken, unter- 
einander verbunden sind. 


Wichtigste Arbeitsmittel des Meteorologen auf 
einem Militärflugplatz sind das Wetterradar, die 
im Wettergarten installierten Geräte zur Messung 
von Windstärken, Windrichtung, Temperatur, 
Luftfeuchte und Luftdruck, Wetterkarten sowie die 
schon erwähnten Nachrichtenmittel, über die wei- 
tere Informationen eintreffen. 


Ein weiteres unentbehrliches Hilfsmittel der 
Meteorologen ist die Wettermaschine, ein Flug- 
zeug, das zur Wetteraufklärung in der Luft ein- 
gesetzt wird. Diese Aufklärung erfolgt mit dem 
Ziel, die aktuelle Wetterlage sowie deren mög- 
liche Veränderungen kurz vor dem Fluggesche- 
hen zu untersuchen und vorauszubestimmen, da- 
mit der Kommandeur diese Bedingungen berück- 
sichtigen kann, wenn er den Schwierigkeitsgrad 
der zu erfüllenden Übungsaufgaben festlegt. 
Gleichzeitig mit der Aufklärung der meteorologi- 
schen ation hat der Flugzeugführer der Wet- 
termaschine die ornithologische Situation aufzu- 
klären, d. h. Ansammlungen von Vogelschwärmen 
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und deren Flugverhalten festzustellen und zu mel- 
den. 

Je nach Struktur des Truppenteils werden Ma- 
schinen des jeweiligen Typenbestandes für die 
Wetterflüge (Vorflugwetteraufklärung) eingesetzt. 

Aufgabe des diensthabenden Meteorologen ist 
es schließlich, an Hand der allgemeinen Wetter- 
lage sowie der Aufklärungsergebnisse des Wet- 
terfluges den fliegenden Besatzungen die Wet- 
terlage, die ornithologische Situation sowie die 
Wettervorhersage für den Zeitraum der bevor- 
stehenden Flüge zu erläutern sowie den Fluglei- 
ter für das Fassen von Entschlüssen sachkundig 
zu beraten. 

Neben der Wetteraufklärung in der Luft ist 
die Funkmeß-Wetteraufklärung von besonderer 
Wichtigkeit. Sie dient dem Ziel, Bewölkungsgebie- 
te, Niederschlagstätigkeit oder Gewitterfronten 
zu lokalisieren sowie deren Verlagerungsrichtun- 
gen und -geschwindigkeit zu analysieren. Ferner 
gilt es auch hier, die ornithologische Situation zu 
ermitteln. 

Die Funkmeß-Wetteraufklärung erfolgt, unab- 
hängig von sonstigen meteorologischen Aktivi- 
täten, mindestens zweimal pro Tag. 

Die im verborgenen ablaufende und selten 
gewürdigte Arbeit der „Wetterfrösche“ hat also 
eine weitaus größere Bedeutung, als allgemein 
bekannt ist. Es ist eine verantwortungsvolle Tä- 
tigkeit, die sich nahtlos in das Gesamtsystem der 
Dienste auf einem Militärflugplatz einordnet. 

Wenn wir am Himmel eine MiG ihre Bahn zie- 
hen sehen, dann können wir gewiß sein, daß die 
Angehörigen aller Bereiche des Flugplatzes, von 
dem aus diese Maschine gestartet ist, ihr Bestes 
dafür geleistet haben, damit der Flugzeugführer 
seinen Auftrag zuverlässig erfüllen kann, 


Ständig werden im Wettergarten 
die Wetterelemente gemessen 
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